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INTRODUÇÃO 


A análise da rede urbana do Estado da Bahia, através dos fluxos do transporte coletivo intermunicipal 
de passageiros, objetiva destacar o papel do sistema de transporte para a explicação da dinâmica da 
organização espacial baiana. Para tanto, será utilizado um método ainda, não aplicado ao Estado 
visando fornecer novos elementos para a análise da rede urbana baiana. 
A organização dos espaços geográficos pelos centros urbanos afeta e, é afetada, continuamente, por 
mudanças nas outras instâncias sociais, pelos avanços tecnológicos, pela melhoria dos sistemas de 
transportes e outros. Desta forma, o conhecimento adequado da rede urbana através dos fluxos de 
ônibus intermunicipais, de grande relevância pela sua grande abrangência espacial em nosso meio, 
permitirá um melhor entendimento da organização espacial baiana, de suas forças de concentração e 
dispersão, possibilitando, também, avaliar as consequências de ações e políticas governamentais 
para o setor, bem como oferecer subsídios ao planejamento de novas ações. 
No que se refere ao termo organização espacial, será utilizado o conceito de Silva (1989b, p. 53) que 
o define, de forma abrangente, como “a maneira pela qual uma determinada sociedade se estrutura e 
funciona em um dado meio, como resultado de complexos processos sociais, econômicos, culturais e 
políticos”. Além disso, sugere que “na realidade, o espaço integra todas essas categorias, dando-lhes 
uma expressão material, mas, também, atua sobre as mesmas de forma importante, com destaque 
para as questões associadas de localização e de interação espacial” (p. 53). Os principais agentes 
responsáveis pela organização do espaço geográfico são os detentores dos diferentes tipos de 
capital, juntamente com o Estado e a sociedade civil organizada. 
Neste momento, o destaque dado aos centros urbanos deriva do conhecimento de que as diversas, 
redes geográficas que dão suporte ao meio técnico-científico-informacional, como as de transporte, 
informações, de serviços, etc, tem como nós principais as cidades. Assim, 
são as economias de aglomeração que fazem reunir nos centros urbanos, ainda que 
diferenciadamente, as atividades vinculadas à gestão do território, as atividades industriais, de trânsito, 
de distribuição de bens e serviços, a maior parte do consumo, as decisões políticas e a parcela mais 
significativa dos conflitos sociais. Os centros urbanos são, assim, os focos principais das diversas 
interações espaciais necessárias à existência e reprodução social, interações que, de modo 
preponderante, originam-se neles, por eles passam e a eles se destinam (Corrêa, 1999, p. 5). 
Na análise de qualquer rede geográfica há de se observar que este tipo de rede é, também, um 
produto e uma condição social. Historicamente construídas, são fruto da ação humana, sendo, 
portanto, uma obra consciente e dotada de intencionalidade (CORRÊA, 1999, p. 3). 
Para se conhecer a estruturação das redes urbanas, muitos métodos de pesquisa têm sido utilizados, 


sendo que alguns deles consideram fatores que são a causa ou o resultado dos traços característicos 


de determinada rede. O fluxo de transportes constitui uma das causas da organização das cidades 
em forma de redes, sendo este o indicador escolhido para este estudo, considerando sua importância 
como expressão das interações, pela sua distribuição geográfica e utilização pela população. 
O presente trabalho buscou entre os vários métodos que foram elaborados visando o estudo das 
redes urbanas, através da análise dos fluxos de ônibus intermunicipais, as contribuições dos 
geógrafos ingleses Green (1950) e Charruthers (1957), que utilizaram a circulação intermunicipal de 
ônibus para definir a rede de localidades centrais da Inglaterra e País de Gales, elaborando assim 
uma técnica que será empregada neste estudo. 
O método de Green e Charruthres já foi aplicado, com resultados satisfatórios, para os Estados de 
São Paulo (LANGENBUCH, 1970), no Rio de Janeiro (TEIXEIRA, 1972), no Espírito Santo (RUA, 
1973), em Minas Gerais (IGA, 1980), dentre outros estudos. 
Portanto, apesar da utilização de estimativas, na falta de dados precisos, a rede de transporte coletivo 
intermunicipal de passageiros baiana aparece como o mais importante meio de transporte 
dependente do deslocamento de pessoas dentro do Estado, e dele com outras unidades da 
Federação. Desta forma, demonstra-se a importância dos fluxos rodoviários de passageiros como 
indicador da quantidade e qualidade das interações espaciais entre estes centros urbanos e mais, 
que tais fluxos estabelecem complementação de serviços entre as cidades. 
Neste contexto, a análise da rede urbana do Estado da Bahia, além de perceber seus centros como 
elementos constitutivos do espaço, avaliará, também, as diferentes influências destas cidades sobre 
as regiões que as cercam, nos permitindo trabalhar com a noção da zona de influência 
(ROCHEFORT, 1961). Muitos autores têm estudado as cidades como elementos de organização das 
regiões onde exercem suas interações. Entretanto, a análise das modalidades dessa influência 
mostra que o papel de centro, que a cidade exerce, pode se fazer sentir diretamente nas cidades 
vizinhas, ou indiretamente, através de diversos centros intermediários. 
As relações de dependência entre as cidades de uma região se fazem por uma hierarquia destes 
centros. Portanto, segundo Rochefort (1961), 
... não se pode estudar uma cidade isoladamente, como forma de atividade: a unidade deve ser a rede 
urbana, definida dentro dos limites de influência de uma grande cidade, capital da região, pela 
existência e a localização de um certo número de tipos de cidades intermediárias, elas próprias 
hierarquizadas, que constituem as malhas da rede (p. 3). 
Após determinação da rede urbana através dos métodos de Green e Charruthers, a rede baiana foi 
analisada segundo a teoria das localidades centrais de Clristaller (1933) apud Corrêa (2001), 
observando as contribuições repensadas por Corrêa (2001), onde o autor procurou, 
... ao longo de cinco temas interdependentes, repensar a teoria das localidades centrais, colocando-a 
em outro nível que, sem negar as contribuições feitas, tenta incorporá-las dentro de outro significado. 
Remete-se a questão das localidades centrais à história, definindo-a como um fenômeno historicamente 
determinado e submetido às transformações por que passa a sociedade capitalista (p. 35). 
Na busca por uma “teoria geográfica que esteja fundada nas relações entre sociedades 
historicamente determinadas e o espaço” (CORRÊA, 2001, p.36), foram observados também, os 


principais estudos sobre localidades centrais em países subdesenvolvidos (Idem, p. 41 — 91). 


HIERARQUIA URBANA DO ESTADO DA BAHIA 


Com base nos dados levantados e no material gráfico e cartográfico produzido, apurou-se que 289 
cidades baianas contam com, pelo menos, uma linha regular de ônibus intermunicipal e que, 
consequentemente, 128 não possuem linhas regulares. Dentre as 289 que possuem linhas regulares, 
apenas 60 tem linhas para cidades menores, o que as qualifica como Centros de Serviço, de acordo 
com o método de Green-Carruthers. 

Conforme o método em questão, foram elaborados dois mapas analíticos, o primeiro indicando o 
número de viagens diárias servindo cada centro, o outro demonstrando as ligações entre os centros e 
ainda com base em nosso banco de dados, foi construído um gráfico de dispersão com a relação 
entre o número total de viagens e o percentual de viagens para localidades menores o qual contribuiu 
para definir as categorias hierárquicas dos centros de acordo com sua posição (Figura 1), Salvador foi 
excluída, do mapa das ligações e do gráfico, por conta da grande diferença de valores, comparada 
aos outros centros. Em relação às ligações de Salvador com as cidades baianas, elaborou-se um 


mapa independente, para melhor visualização. 
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PERFIL DOS CENTROS DE INFLUÊNCIA - 2004 
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Elaboração: SOUZA FILHO, J. R. 


ORGANIZAÇÃO URBANA DO ESTADO DA BAHIA 


Além de Salvador a metrópole regional e, de acordo com os critérios adotados, as 289 cidades 
baianas que possuem linhas regulares de ônibus intermunicipais foram classificadas em cinco 
categorias. Deste total destacam-se, conforme já mencionado, 40 cidades definidas como centros de 
serviço efetivos, considerando-se a exclusão dos 20 centros de 4º ordem C. O quadro 2 mostra a 
frequência das cidades baianas por categoria hierárquica definidas, com base, nos dados sobre os 
fluxos do transporte intermunicipal de passageiros da Bahia, consolidados pela AGERBA para o ano 
de 2004. 





Quadro 2 
FREQUÊNCIA DAS CIDADES BAIANAS POR CATEGORIA HIERÁRQUICA — 2004 








CATEGORIAS NUMERO DE CIDADES 
1º Ordem Metrópole Regional 1 
2º Ordem — A Centros Regionais A 3 
2º Ordem — B Centros Regionais B 4 
3º Ordem — A Centros Sub-Regionais A 7 
3º Ordem — B Centros Sub-Regionais B 4 
4º Ordem — A Centros Locais A 9 
4º Ordem - B Centros Locais B 13 
4º Ordem — C Centros Locais C 20 





Elaboração: SOUZA FILHO, J. R. 


A REGIÃO DE SALVADOR — METRÓPOLE REGIONAL 


Salvador é o centro metropolitano regional ligando-se diretamente a 177 cidades baianas. Sua área 
de influência, em relação aos outros centros estaduais, abrange todo o Estado da Bahia. Partindo da 
certeza que os grandes centros nacionais, São Paulo, Rio de Janeiro e Brasília, as metrópoles 
regionais de Belo Horizonte e Recife, assim como, centros regionais de outros Estados situados 
próximos aos limites do território baiano, a exemplo de Nanuque (MG), e Petrolina (PE), limitam a 
influência de Salvador em determinadas áreas do território baiano, buscamos tratar os dados da 
ANTT para o transporte interestadual, a fim de observar o alcance da influência destes centros 
externos. Os centros de Eunápolis e Porto Seguro, juntos, apresentaram quase o dobro de ligações 
diretas com a metrópole paulista em relação a Salvador, além de Porto Seguro, manter, também, com 
Belo Horizonte um número superior de ligações em relação a capital do Estado da Bahia. Outro 
exemplo é Teixeira de Freitas que se liga a Nanuque (MG), centro de maior população, por um 
número de viagens que é mais de cinquenta, por cento, superior em relação ao número de viagens 
para Salvador. As três cidades baianas, referidas anteriormente, estão localizadas no extremo sul da 
Bahia, e a influência dos centros externos sobre elas, demonstra uma das áreas de alcance onde a 
influência direta da metrópole regional Salvador é limitada por cidades situadas fora do Estado. 

No entanto, os dados preliminares fornecidos pela ANTT não permitem uma análise mais precisa 
desse alcance, já que, somente, as origens e os destinos das viagens foram apreciados ocultando as 
passagens, em importantes centros do território baiano a exemplo de Feira de Santana, Vitória da 
Conquista, Barreiras e Juazeiro, das linhas originadas em outros Estados. 

A capital baiana vem ampliando progressivamente sua influência metropolitana dentro do Estado, 
embora tenha que competir nos seus limites sul e oeste com as metrópoles nacionais. A afirmação de 
sua função regional vem se processando de modo crescente, com a expansão das atividades 
industriais e da agricultura nessas regiões o que tem forçado o govemo do Estado a tomar medidas 


de controle sobre esta produção, e a buscar melhorias para os meios de transportes que fazem o 


escoamento da mesma. Nesse intuito, o Estado vem construindo corredores rodoviários, visando 
colocar a capital e, seu porto, em contato com as diversas regiões da Bahia. 

Além de desempenhar função de metrópole regional, Salvador funciona também como centro regional 
A, para uma área relativamente extensa, localizada no baixo sul, recôncavo, litoral norte e uma 
pequena faixa no nordeste do Estado, dentro da qual tem-se, respectivamente, as regiões de 
Valença, Santo Antônio de Jesus e Alagoinhas, todos classificados como centros sub-regionais A. 
Subordinados a estes centros aparecem, sucessivamente, Gandu (centro sub-regional B), Cruz das 
Almas (centro local B) e Ribeira do Pombal e Paripiranga (centros locais B). 

Além das áreas de influências destes centros, Salvador, também subordina dez municípios da sua 
região metropolitana e as cidades de Mata de São João, Pojuca, São Sebastião do Passe e Salinas 
da Margarida. 

Na área de influência direta de Alagoinhas estão inseridas 30 cidades, servidas diferenciadamente 
pelo sistema de transporte intermunicipal. Nesta sub-região, além dos centros locais B de Ribeira do 
Pombal e Paripiranga, destacam-se três cidades com bom número de viagens, Entre Rios, Catu e 
Conde, com mais de 500 viagens mensais e seis pequenas cidades, a margem do sistema, sem 
horários regulares de ônibus intermunicipais. Alagoinhas é um importante distrito industrial e núcleo 
agropecuário, e se caracteriza, também, por ser o único centro intermediário entre toda sua sub- 
região e o centro metropolitano. Esta é uma área pobre e mal estruturada, mas que, nos últimos anos, 
vem sentindo uma melhora substancial devido ao crescimento do turismo, com consequente 
implantação de empreendimentos hoteleiros, mas especificamente, nas áreas litorâneas. Em 
destaque, temos o complexo Costa do Sauípe, realizado pela Construtora Norberto Odebrecht, com 
investimento também da Previ — Caixa de Previdência dos Funcionários do Banco do Brasil, este 
empreendimento foi inaugurado em 2000 e é considerado o primeiro mega-resort brasileiro, composto 
por cinco hotéis cinco estrelas de padrão intemacional e seis pousadas, além de empreendimentos 
de apoio, como campo de golfe, hípica e academia de esportes, à semelhança dos 
empreendimentos existentes em todo o mundo. 

Os centros apresentam entre si uma forte interação, sendo flagrante a enorme influência exercida 
pela metrópole baiana, notadamente ao longo da Linha Verde, eixo de comunicação de Salvador com 
Aracajú, capital do Estado de Sergipe, esta rodovia foi privatizada e corta a importante área turística 
do litoral norte. A rede de centros esta disposta de forma linear ao longo das rodovias federais BR — 
101 e BR -— 110, à exceção de Paripiranga, os principais centros da área se alinham ao longo destas 
vias. A ausência de outros centros de médio porte, faz realçar o papel de Alagoinhas como maior 
centro da sub-região, comandando uma extensa área, que se delimita ao norte com o Estado de 
Sergipe, a oeste com a região subordinada a Feira de Santana, a leste o oceano atlântico e a 
metrópole regional ao sul. Como centros locais de apoio a Alagoinhas aparecem as cidades de 
Ribeira do Pombal e Paripiranga, ambas ao norte do centro sub-regional. 

A sub-região de Santo Antônio de Jesus abrange o recôncavo sul baiano e a parte baixa do vale do 
Jequiriçá, área banhada pelo rio de mesmo nome. Esta área apresenta as um total de 20 cidades, 
incluindo um centro local B, Cruz das Almas, que subordina quatro cidades. Em relação as 


interligações outras três cidades, também, sobressaem-se das demais no número de horários de 


viagens, São Felipe, Amargosa e Maragogipe, com mais de 500 viagens mensais. Esta sub-região 
possui uma área relativamente pequena em comparação ao número de municípios, estes apresentam 
uma densidade demográfica que varia entre 11 e 100 habitantes por quilômetro quadrado e uma taxa 
de urbanização que varia de menos de 25% a mais de 75% no centro sub-regional. É uma área 
relativamente bem servida por estradas e cortada pela BR — 101, principal via de ligação com 
Salvador e para o escoamento da produção regional comercializada em Santo Antônio de Jesus. Esta 
cidade é um importante centro industrial da região, sendo o seu forte o comércio varejista. Este 
centro, sub-regional A, concentra uma população muitas vezes superior ao restante das cidades sob 
sua influência. 

O terceiro centro sub-regional A subordinado diretamente a Salvador é Valença, importante cidade 
litorânea do baixo sul do Estado. Este centro subordina um total de 14 cidades, com a presença de 
um centro sub-regional B, a cidade de Gandu, que por sua vez, subordina sete cidades menores. 
Esta área é caracterizada por uma forte ligação com a sub-região de Santo Antônio de Jesus e a 
Região Metropolitana de Salvador. Importante centro comercial Valença é também a porta de entrada 
para uma das mais importantes regiões turísticas da Bahia, a chamada Costa do Dendê, que abrange 
os municípios de Valença, Taperoá, Nilo Peçanha, Cairu, Ituberá, Igrapiúna e Camamu, todos com 
um forte crescimento do turismo e onde se destaca a localidade de Morro de São Paulo, em Cairu, 
como referência nacional e internacional desta atividade econômica. Mais uma vez, os centros de 
Valença e Gandu destacam-se no número de ligações, viagens, população e taxa de urbanização. 
Além, disso ambos os centros são importantes entroncamentos rodoviários situados, 
respectivamente, na BA — 001 e BR — 101, principais vias de circulação, vindas do sul do estado, que 
se dirigem para a metrópole regional, Salvador. Juntamente com a sub-região de Santo Antônio de 
Jesus, a sub-região de Valença apresenta as maiores concentrações de cidades por quilômetro 
quadrado. 

A região de Salvador como centro regional, não como metrópole baiana, tem forma alongada e 
recobre grande parte do litoral baiano, abrangendo o litoral do baixo sul que é chamado de Costa do 
Dendê, quase toda Baía de Todos os Santos e todo o litoral norte do Estado, a chamada, Costa dos 
Coqueiros. Salvador ocupa uma posição no centro da mesma e o direcionamento nos sentidos norte 
e sul é explicado pela falta de centros importantes nesta área e pela facilidade de acesso, 
proporcionados pelas BR — 101, BA — 001 e BA — 099 (Linha Verde), assim como, pelo terminal 


marítimo-rodoviário de Bom Despacho. 


A REGIÃO DE FEIRA DE SANTANA — CENTRO REGIONAL A 


É uma região de grande extensão e localizada no centro do território baiano, ocupando grande parte 
do semi-árido e se estendendo ao longo da BR — 116 (norte) e da BR — 242, até a região do São 
Francisco. 

A área sob influência de Feira de Santana apresenta um total de 128 cidades, dentre essas, centros 


de categoria variada: um centro regional A, Feira de Santana; um centro sub-regional A, Jacobina; 


quatro centros locais A e quatro centros locais B. Os centros apresentam entre si forte interligação, 
com proeminência da enorme influência do centro regional, notadamente ao longo dos eixos de 
comunicação com Feira de Santana: BR — 242, ligação com a região oeste; BR — 116, até Euclides da 
Cunha; ao longo da BR — 324, chegando a Jacobina e BA — 052, até Xique-Xique. O centro de Feira 
de Santana possui a segunda maior população do Estado, perdendo somente para Salvador, este 
centro regional A apresenta mais de 10.000 viagens mensais, sendo que 63 por cento, das mesmas, 
são dirigidas para cidades menores. Em relação as interligações constata-se que, além de Feira de 
Santana, as cidades de Jacobina, Itaberaba e Santo Amaro se destacam das demais, com uma 
média acima de 1.400 viagens mensais. Esta é uma região pobre com muitos problemas relacionados 
a seca, característica do semi-árido nordestino, desta forma, a reprodução do sistema capitalista e 
seu reflexo na rede urbana, aparecem na observação da existência de um único centro intermediário, 
Jacobina, entre as demais cidades e o centro regional, Feira de Santana. No eixo norte, partindo do 
centro regional e seguindo a BR — 116, a cidade de Euclides da Cunha (centro local A) e Serrinha 
(centro local B), sobressaem-se das demais com mais de 500 viagens mensais, Serrinha com um 
percentual de viagens para centros menores de apenas 16 por cento, por conta da grande 
proximidade do centro regional, foi classificada em uma categoria inferior. Em seu eixo noroeste ao 
longo da Estrada do Feijão (BA — 052) e da BR — 324, as cidades de Irecê (centro local A) e Jacobina 
(centro sub-regional A), destacam-se com mais de 700 viagens mensais e percentual para cidades 
menores acima de 35 por cento, estas cidades são importantes centros comerciais desta uma região, 
que é caracterizada pelo cultivo do feijão por pequenos produtores e pela mineração, 
respectivamente. Atualmente, esta área vem conhecendo uma melhora na produtividade relacionada 
a mineração do ouro, em Jacobina, e a projetos de irrigação em Irecê, com boas perspectivas de 
crescimento, também, para o cultivo da mamona, por conta dos incentivos dados ao plantio desta 
oleaginosa para a produção de biodiesel. Em sua vertente oeste, a região de Feira de Santana, 
possui dois centros mais importantes, Itaberaba (centro local A) e Seabra (centro local B), ambos 
valem-se das suas localizações no importante eixo de circulação entre o leste e o oeste da Bahia, a 
BR — 242, e subordinam uma boa área do território baiano com suas influências sobre 15 e 12 
municípios, respectivamente, muitos deles localizados na Chapada Diamantina, como por exemplo, 
Lençóis e Mucugê, cidades que vêem se destacando no implemento do turismo. 

O alto índice de centralidade de Feira de Santana torna-se mais evidente diante da localização do 
Centro Industrial do Subaé (CIS), nesta cidade, e sua importância para toda rede urbana. Esta rede 
de centros apresenta um padrão dendrítico ao logo de várias vias de circulação (BR — 116, BR — 242, 


BR — 324, BA — 052 e outras) que se dirigem para o centro regional. 


A REGIÃO DE VITÓRIA DA CONQUISTA — CENTRO REGIONAL A 


A região sob influência de Vitória da Conquista abrange todo o sudoeste baiano, área drenada pela 
bacia do Rio de Contas e do Rio Pardo. Esta área apresenta como característica, centros de todas as 


categorias que foram identificadas neste trabalho, estando distribuídos desta forma: um centro 


regional A (Vitória da Conquista), um centro regional B (Jequié), um centro sub-regional A 
(Itapetinga), um centro sub-regional B (Ipiaú), dois centros locais A e três centros locais B. Em relação 
às áreas de influências, esta região é a única que possui dois centros regionais, todavia, Vitória da 
Conquista (centro regional A) subordina Jequié (centro regional B) cidade de categoria inferior. Deste 
centro regional A, chegam e partem, mais de 8.000 viagens mensais, sendo que, dentre os centros de 
mesma categoria é o que possui o maior percentual de viagens para cidades menores, totalizando 92 
por cento das viagens regulares. 

A área de influência de Jequié situa-se entre a região de Feira de Santana e as áreas diretamente 
ligadas a Vitória da Conquista, subordinando 22 cidades, dentre elas, Ipiaú (centro sub-regional B) e 
Jaguaquara (centro local B). Jequié é também um importante entroncamento rodoviário, situado no 
cruzamento das BR — 116 e BA — 130, sendo que esta última faz a ligação entre a BR — 116 e a BR — 
101, esta via de circulação atravessa a cidade de Ipiaú (centro sub-regional) favorecendo a este 
centro, desta maneira, com o acesso a duas das principais rodovias que cortam o Estado da Bahia. 
Esta região apresenta uma taxa média de urbanização acima de 50 por cento, e seu centro regional B 
possui um dos seis distritos industriais do Estado. Em relação aos fluxos do transporte intermunicipal, 
Jequié apresenta alto índice de centralidade, revelando um grande número de viagens mensais 
(5.438), com alto percentual para cidades menores (68%), além de uma grande população (130.296 
habitantes). 

O segundo centro em relação à importância de interligações, e subordinado a Vitória da Conquista, é 
Itapetinga, centro sub-regional A, com mais de mil viagens mensais e percentual para cidades 
menores de aproximadamente 56 por cento. Esta cidade localiza-se a sudeste do seu centro regional, 
num eixo de ligação entre esta região e a área subordinada ao centro regional de Itabuna-llhéus. 
Além desta característica, a sub-região de Itapetinga é um importante pólo de pecuária de corte para 
o Estado da Bahia como um todo, apesar de seus municípios apresentarem uma taxa de urbanização 
média de 60 por cento. Outras duas cidades que merecem destaque quanto aos fluxos de transporte 
são Brumado e Guanambi, ambos centros locais A, a primeira subordina vinte e cinco cidades 
menores, incluindo um centro local B, Livramento do Brumado. A segunda possui em sua área de 
influência doze cidades e, dentre estas, outro centro local B, Caetité. 

Esta rede de centros apresenta-se complexa: de um lado dois grandes centros regionais alinhados ao 
longo da BR — 116, Vitória da Conquista e Jequié, seguido de dois centros sub-regionais situados em 
vias de ligação entre esses últimos e o centro regional de Itabuna-llhéus, Itapetinga e Ipiaú, 
sucessivamente. Há, ainda, outras cidades (centros locais A e B) localizadas ao longo de vias entre 
Vitória da Conquista e a região oeste do Estado, de onde partem fluxos convergentes para o centro 


de maior hierarquia, o centro regional A (Vitória da Conquista). 


A REGIÃO DE ITABUNA-ILHÉUS — CENTRO REGIONAL A 


Localiza-se ao sul da Bahia, portanto, com forte vinculação com os Estados do sudeste, algumas 


cidades desta região estão fortemente ligadas a centros Minas e São Paulo, como por exemplo, 


Teixeira de Freitas em relação a Nanuque (centro mineiro) e Eunápolis em relação à cidade de São 
Paulo. Ocupa uma faixa, relativamente, estreita do território baiano, limitando-se ao norte com a sub- 
região de Valença e a oeste com a região de Vitória da Conquista. Possui um extenso litoral que 
abrange desde o baixo sul na península de Maraú, passando pelo litoral sul, cnamado de Costa do 
Cacau e chegando ao extremo sul do Estado onde se localizam as Costas do Descobrimento e das 
Baleias, sucessivamente. 

Em sua área apresentam-se centros de categoria variada: um centro regional A (Itabuna-llhéus), um 
centro regional B (Teixeira de Freitas), um centro sub-regional A (Eunápolis), dois centros sub- 
regionais B (Ubatã e Camacã), dois centros locais A e um centro local B. Como foi definido, 
anteriormente, os centros de Itabuna e Ilhéus foram tratados como um único centro devido a 
proximidade e complementaridade entre essas duas cidades. Este centro regional A caracteriza-se 
por ter, em conjunto: o maior número de viagens mensais (12.514, viagens), depois de Salvador; é o 
centro de sua categoria que tem ligações diretas com o maior número de cidades, 58 no total, e 
destas 55 possuem população menor, também o maior número entre os centros regionais A. Desta 
forma, se fosse utilizado somente o índice de centralidade como parâmetro de classificação dos 
centros baianos, Itabuna-llhéus estaria isolado na segunda posição, deixando Feira de Santana e 
Vitória da Conquista em terceiro e quarto lugares. 

Ainda em relação aos fluxos do transporte de passageiros e ao índice de centralidade, observamos 
que duas cidades, além de Itabuna e Ilhéus, sobressaem das demais: Teixeira de Freitas e Eunápolis, 
que aparecem como, centros regional B e sub-regionai A, sucessivamente, focos das ligações no 
extremo sul da Bahia. Ambos os centros situam-se ao longo da BR — 101, possuem fortes ligações 
regionais, marcadas por um número acima de 1.400 viagens mensais, e uma média altíssima de 78,5 
por cento dessas viagens, dirigindo-se para cidades menores. 

Esta região caracteriza-se, também, por uma alta taxa de urbanização decorrente tanto, da antiga 
formação de sua rede urbana, uma das primeiras a se formar no território baiano, quanto, da recente 
crise na lavoura cacaueira. A produção do cacau, com vistas à exportação, foi o catalisador para a 
formação dessa rede urbana. Neste contexto, foram abertas as primeiras estradas, que interligavam 
os diversos núcleos urbanos, a fim de coletar a produção para ser escoada pelo porto de Ilhéus. 
Contudo, a cultura do cacau manteve grande parte da população nas áreas rurais, por esta ser 
intensiva em mão de obra. Já na década de noventa, uma praga conhecida como vassoura de bruxa, 
devastou as plantações, reduzindo a produção a menos da metade, este fato repercutiu diretamente 
na estrutura demográfica da região, por conta, da mão de obra que perdeu o emprego no campo e 
deslocou-se para os centros urbanos em busca de emprego. 

Atualmente, com a tentativa do governo do Estado de descentralizar a produção industrial, estão 
sendo atraídas mais empresas para essa região, notadamente, para os distritos industriais de Itabuna 
e Ilhéus (informática, etc.), e para o extremo sul (madeira e celulose). Além do estabelecimento das 
indústrias de caráter mais tradicional, a região de Itabuna-llhéus vem se firmando como pólo turístico, 
seu litoral (como todo litoral baiano) tem recebido grandes investimentos do setor hoteleiro e de infra- 
estrutura para o turismo, com destaque para os municípios de Itacaré, Ilhéus e Porto Seguro, 


referências no cenário nacional e internacional. 


Esta rede de centros apresenta um padrão axial, tendo como eixo de orientação a BR — 101, em 
cujas margens se alinham todas as grandes cidades, as exceções de Ilhéus e Porto Seguro distantes, 


respectivamente, cerca de 40 e 60 quilômetros deste eixo de ligação. 


A REGIÃO DE JUAZEIRO — CENTRO REGIONAL B 


A área de influência de Juazeiro abrange todo o norte baiano, área drenada pelo Rio São Francisco, 
incluindo a barragem de Sobradinho. Esta área apresenta as seguintes características: um total de 23 
cidades; apenas dois centros, de categorias diferentes, Juazeiro (centro regional B) e Senhor do 
Bonfim (centro sub-regional A). As interligações entre seus centros são bem menos intensas do que 
nas outras regiões vistas anteriormente. A cidade de Juazeiro não esta subordinada, a nenhum 
centro de categoria imediatamente superior, somente a Salvador, centro metropolitano. Apesar desta 
característica, Juazeiro não possui tão elevados fluxos do transporte intermunicipal de passageiros, 
deste centro, chegam e partem, mensalmente, 1.646 viagens, número bem abaixo dos mais de 5.000, 
registrados nas cidades de Barreiras e Jequié, centros de mesma categoria. O grande número de 
cidades e a extensa área de influência de Juazeiro ocorrem devido a três fatores principais: grande 
distância de outros centros de categoria superior, Salvador (metrópole regional) encontra-se a 500 
quilômetros e Feira de Santana, centro de categoria superior mais próximo, a cerca 400 quilômetros 
de distância; a barreira natural do Rio São Francisco, pois a única estrada implantada que liga as 
cidades, desta região, situadas na margem esquerda do rio, aos outros centros do Estado e a 
Salvador, cruza obrigatoriamente a ponte entre Juazeiro e Petrolina (Pernambuco); além do menor 
grau de urbanização da região. Devido a estes três fatores, em conjunto, a influência de Juazeiro faz- 
se diretamente ao longo do médio São Francisco e indiretamente sobre a sub-região de Senhor do 
Bonfim. 

Esta área é, também, caracterizada por uma baixíssima densidade demográfica, onde a maioria dos 
municípios apresentam densidades de até 10 habitantes por quilômetro quadrado, possui uma 
economia pastoril, que sofre com a seca característica do clima semi-árido, e uma outra agro- 
industrial pujante, recém desenvolvida, e que tem como base a fruticultura irrigada voltada para a 
exportação, com destaque para a produção de manga e uva. 

A sub-região de Senhor do Bonfim apresenta uma melhor média em relação ao número de viagens 
mensais da região como um todo. Este centro sub-regional possui valores de fluxos de viagens e 
percentual de viagens para cidades menores semelhantes a Juazeiro (centro regional B), entretanto, 
Senhor do Bonfim foi inserido numa categoria inferior, por conta de estar ligado, diretamente, a, 
apenas, quatro cidades menores, enquanto Juazeiro liga-se a dez cidades, e pôr possuir uma 
população quase três vezes menor, refletindo desta forma em seu índice de centralidade. 

Esta rede de centros apresenta um padrão dendrítico ao longo do Vale Sanfranciscano e da BR — 
407, que constituem eixos ao longo dos quais se implantaram as vias de circulação que se dirigem 


para o centro regional B, Juazeiro. 


A REGIÃO DE BARREIRAS — CENTRO REGIONAL B 


Esta é uma região, extensa, que abrange todo o oeste do Estado da Bahia, sendo limitada ao norte 
pelo Estado do Piauí, a oeste pelos Estados do Tocantins e Goiás, a leste por municípios do médio e 
alto São Francisco e ao sul por Minas Gerais. A área é drenada por três importantes afluentes da 
margem esquerda do Rio São Francisco, Rio Preto, Rio Grande e Rio Corrente. Esta região 
apresenta as seguintes características: um total de 27 cidades; poucos centros de serviço e fortes 
interligações regionais. Os dois únicos centros, definidos pelo método de Green-Carruthers, são 
Barreiras (centro regional B) e Santa Maria da Vitória (centro local A), de antemão, podemos observar 
que faltam centros intermediários a esta rede urbana. Em relação às interligações constata-se que 
Barreiras sobressai demais das demais cidades, inclusive de Santa Maria da Vitória (centro Local A). 
Suas ligações abrangem um total de 5.297 viagens mensais, de ônibus intermunicipais, somado ao, 
impressionante, percentual de 97 por cento das viagens se dirigindo para cidades menores, estes 
números fazem de Barreiras o centro regional B de maior evidência e demonstram um padrão de 
interligações fortemente regionais. A cidade de Santa Maria da Vitória foi classificada como centro 
local A, devido a presença de mais de 700 viagens mensais intermunicipais com o elevado percentual 
de 56 por cento destas viagens se dirigindo para cidades de população inferior. 

Antes que possa parecer, simplesmente, uma região muito atrasada e deficiente nas ligações entre 
suas cidades, devo esclarecer que, nesta área encontram-se municípios com números de viagens 
mensais maiores que Santa Maria da Vitória mais que, no entanto, perderam a característica de 
centro pois não subordinavam nenhuma cidade de menor população. Luis Eduardo Magalhães e São 
Desidério são um bom exemplo desta situação, ambos os municípios (como toda a região) vem 
obtendo grandes avanços econômicos proporcionados pela produção da agricultura em suas áreas 
de cerrado, particularmente com as culturas da soja e do algodão, e por conta disso, suas cidades 
possuem um significativo número de viagens mensais de ônibus, respectivamente, 1.161 e 1.922 
viagens. Entretanto, além de não possuírem ligações para cidades menores e por estarem 
localizados muito próximos de Barreiras, a absoluta maioria desses fluxos se dirige para este centro 
regional, desabilitando-os, desta forma, da classificação como centros de serviço. 

Apesar das interligações entre seus centros serem bem menos importantes se comparadas a outras 
áreas do Estado, esta região merece destaque pelo crescimento de suas interligações, servindo 
sobre maneira ao capital agroindustrial, ai estalado, e que continua se multiplicando e possibilitando o 
aparecimento de novos centros como Barreiras o qual já revela influência em âmbito estadual. 

A rede de centros do oeste baiano apresenta um padrão solar de interligações, caracterizada, 
segundo Corrêa (1997), pela localização central de um relativamente poderoso centro, ponto focal de 
vias e fluxos vinculados a cidades muito menores. As vias que permitem este padrão de interações 
são as BR — 242 e BR — 135, que cortam Barreiras nos sentidos norte-sul e leste-oeste, 
respectivamente, além de outras vias estaduais de menor expressão. Fato sabido, mas não possível 
de ser estudado pelo método utilizado nesta pesquisa, é a grande influência de Brasília sobre esta 


região. Esta força frente a Salvador pode ser em parte explicada pela enorme distância de quase 


novecentos quilômetros que separa Barreiras da metrópole regional baiana em relação as melhores 


condições de tráfego para Brasília e que acaba determinando uma maior acessibilidade 


A MICRORREGIÃO DE BOM JESUS DA LAPA — CENTRO LOCAL A 


A área sob influência da cidade de Bom Jesus da Lapa é cortada pelo Rio São Francisco de norte a 
sul e esta situada entre as regiões de Vitória da Conquista e Barreiras. Esta área possui um total de 
nove cidades e um único centro de serviço, que em relação às interligações sobressai e muito das 
demais. Bom Jesus da Lapa apresenta 857 viagens mensais para outros municípios e um percentual 
de 70 por cento dessas viagens, para cidades de menor população. Diferentemente das outras áreas 
subordinadas a centros locais, não foi possível determinar a que centro de maior categoria esta 
microrregião esta subordinada. As interligações deste centro local A com a cidade de Vitória da 
Conquista, centro regional A, ou Barreiras, centro regional B e centro de categoria superior mais 
próximo, não foram suficientes para uma definição sobre sua subordinação, tendo em vista as fortes 
ligações que Bom Jesus da Lapa mantém diretamente com a metrópole regional (Salvador). Desta 
forma, preferimos individualizar esta região, sem subordina-la diretamente a nenhum outro centro de 
maior categoria. 

Esta rede de centros urbanos apresenta um padrão axial de interações, tendo como eixo de 
orientação o Rio São Francisco, em cujas margens correm as rodovias BA — 160 (margem direita) e 


BA — 161 (margem esquerda). Todas as cidades dessa área se alinham ao longo deste rio. 


A MICRORREGIÃO DE PAULO AFONSO — CENTRO LOCAL B 


A área sob influência de Paulo Afonso esta situada ao norte da Bahia, na margem direita do Rio São 
Francisco, que faz a divisa com os Estados de Pernambuco, Alagoas e Sergipe. Esta área apresenta 
as seguintes características: um total de quatro cidades, com somente um centro de serviços, Paulo 
Afonso. Desta cidade chegam e partem, aproximadamente, 800 viagens mensais de ônibus 
intermunicipais, e cerca de 18 por cento, das viagens, seguem para cidades de população inferior. O 
baixo percentual de viagens para cidades menores demonstra um fraco indicio de centralidade, 
contudo, por estar localizada na divisa de quatro estados brasileiros, e possuir em seu entorno seis 
usinas hidrelétricas, Paulo Afonso aparece como uma cidade estratégica no cenário baiano. Suas 
interligações com os centros dos outros estados não pode ser mensurada por conta da falta de 
informações. Quanto aos centros baianos, a área subordinada a Paulo Afonso, situa-se em uma faixa 
limítrofe das regiões de Salvador (como centro regional), Feira de Santana e Juazeiro, e suas 
interligações não nos deram base para uma definição, precisa, sobre qual área de influência 
poderíamos inclui-la. Neste contexto, preferimos, como no caso de Bom Jesus da Lapa, individualizar 


esta área e deixa-la subordinada, somente, a Salvador no papel de metrópole regional baiana. 


Esta área apresenta uma rede de centros urbanos com padrão axial, ao longo das BA — 305, BA — 


210 e BR — 110, além de interações fortemente extra-regionais. 


CONCLUSÃO 


A análise da rede urbana a partir da circulação intermunicipal de ônibus possibilitou o conhecimento 
de uma série de dados referentes, a maior ou menor, importância dos centros e a delimitação das 
respectivas áreas de influência. Este resultado representa valiosa contribuição aos estudos da 
organização e regionalização no Estado, objetivando contribuir para a explicação da dinâmica da 
organização espacial baiana. Assim, o Estado da Bahia e sua Capital, expõem, novamente, a 
macrocefalia urbana já verificada em outros estudos, mas aponta para o papel de centros regionais 
de grande expressão como Feira de Santana, Itabuna-llhéus, Vitória da Conquista, Barreiras, 


Juazeiro e Teixeira de Freitas, estes três últimos recém constituídos nos limites do território baiano. 
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